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Abstract of DE19939984 

The acceleration sensor (6) has reference marks (1.2) which define the sensor position vectors (4,5) in the car 
coordinate system (x,y) from which the position vector (3) is determined to provide con-ection factors for the 
measured acceleration data which do not include Installation errors. 
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Die f olgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereiehten Unterlagen 

Prufungsantrag genn. § 44 PatG ist gesteitt 

@ Verfahren zur richtungsselektiven Ausrichtung einer passiven Sicherheitseinrichtung 

@ Ein Verfahren zur richtungsselektiven Auslosung einer 
passiven Sicherheitseinrichtung in einem Fahrzeug wird 
vorgestellt wie es insbesondere aus der DE 19715575 C1 
zu entnehmen ist. Die dort vorgeschlagene Winlcelkorrek- 
tur basiert auf einer Linearkombination der von den Be- 
schleunigungsaufnehmern kommenden Signale mit 
Richtungskorrekturfaktoren. Diese Faktoren warden bis- 
her durch Einpragen bekannter Beschleunigungssignale 
erf a St 

Grundgedanke des vorliegenden Verfahrens ist der Ein- 
satz wenigstens einer Bezugsmarkierung an den Be- 
schleunigungsaufnehmern oder mit diesen fest verbun- 
denen Bauteilen und einer die Bezugsmarkierung(en) er- 
kennenden und daraus die Lage dieser bestimmenden La- 
gee rfassungseinheit, mittels der nach dem Einbau der Be- 
I schleunigungsaufnehmer deren Ist-Lage bestimmt, mit 
, einer Soli-Lage verglichen und daraus die Richtungskor- 
I rekturfaktoren (cij) eingestellt werden. Besonders bevor- 
zugt ist die Kaskadierung einer Einpragung bekannter Be- 
schleunigungssignale und der Lageerfassung anhand der 
Bezugsmarkierungen durch entsprechende Anwendung 
nacheinander, wobei die Bezugsmarkierung vorabfestge- 
legt Oder erst nach der Einpragung der bekannten Be- 
schleunigungssignale in Abhangigkeit von den tatsach- 
lich gemessenen Signalen aufgebracht wird. 
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Beschieibung 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur richuingsselektiven Auslosung einer passiven Sicherheitseinrichtung, insbe- 
sondeie eines Airbag-Systems in einem Fahrzeug, gemaB dem ObeibegriflF des Anspruchs 1. Ein derartiges Veifahren ist 
5 der DE 1 97 15 575 CI zu entnehmen. So beschrcibt diese Patentschrift die Probleme mil der Richtigungsempfindlichkeit 
bei der Montage der Beschleunigungsaufnehmer 

Die Richtungsempfindlichkeit beschleunigungsempfindlicher Elemente, beispielsweise piezoelektischer Sensoren, ist 
theoretisch recht gut. Die Unsicherheit im MeBergebnis kommt hingegen im allgemeinen von den Ungenauigkeiten bei 
der Montage der beschleunigungsempfindlichen Elemente im Gehause des Beschleunigungsaufnehmers, des Beschleu- 
10 nigungsaufhehmers auf der Platine, der Pladne im Gehause und des fertigen Gerats im Fahrzeug. Der Intum bei der Mes- 
sung kommt dabei weniger durch eine Verfalschung eines Signals zustande, das in Richtung der maximalen Empfind- 
lichkeit der Beschleunigungsaufhehm^ wirkt. Vielmehr weiden diejenigen Signalanteile am stSiksten verfalscht, die 
senkrecht daran anliegen. Diese Gr56e wird in den DatenblSttem meist ais Querempfindlichkeit bezeichnet, bedeutet 
aber in fast alien Fallen nichts anderes als den Winkel, mit dem das beschleunigungsempflndliche Element gegeniiber 
15 dem Nominal winkel seiner gerichteten Empfindlichkeitsachse verdreht eingebaut sein kann. 

Die Herstellung von Beschleunigungsaufhehmem mit ausreichend geringer Winkeltoleranz sowie eine entsprechend 
genaue Montage im Gerat und im Fahrzeug hat einen ganz erheblichen Aufwand zur Folge. Daher sind die bekannten 
Vonichtungen entweder in Ihren Herstellung teuei; weil Bauteile mit besonders graauer Winkelempfindlichkeit verwen- 
det weiden mQssen. 

20 Oder ihr Einbau ist aufwendig und damit wiederum teuier, weil bei der Verwendung von weniger genauen Bauteilen 
ein sehrgenauer Abgleich derEmpfindlichkeit und eine Kompensation der ^A/inkeltoleranz nach dem Einbau voigenom- 
men werden miissen. 

Derartige Verfahren und Vorrichtungen sind beispielsweise aus DE 3717 427, DE 37 33 837 C2 oder 
DE 41 16336C1 bekannt Aus der WO 94/12886 ist dariiber hinaus ein monokristalliner Beschleunigungssensor zu ent- 

25 nehmen, bei dem die auslenkbare Masse aufgrund der definierten Ausrichtung der Kristalle einra theoretisch bekannten 
Winkel zu den gewiinschten Hauptempfindlichkeitsachsen aufweist. Die auf die auslenkbare Masse wirkenden und an 
insgesamt vier Aufnefamem erfaBten Krafte w^den entsprechend ihrer Bestandteile in die Hauptempfindlichkeitsrich- 
tungen zedegt und so d^ Auswertung zur Verfiigung gestellt Ein Abweichen der tatsachliche Ist-Ausrichtungen der 
Empfindlichkdtsachsen von voigegebenen SoU-Ausrichtungen aufgrund von Einbauabweichungen wird nicht betrach- 

30 tet. 

Die DE 197 15 575 CI schlagt hingegen eine Winkelkorrektur der von den Beschleunigungsaufhehmem konunenden 
Signale durch eine Linearkombination vor, wobei auch ein Verfahren zur Bestimmung der Richtungskonekturfaktoren 
{cij} voigeschlagen wird, indem sequentiell n bekaxmte Beschleunigungssignale in n verschiedenen Richtungen in die n 
Beschleunigungsaufnehmer eingepragt und die daraus resultierenden n x n Ausgangssignale a(I)l, a(I)2, . . . a(I)n; a(II)l, 
35 ' a(II)2, . . . a(II)n; . . .; a(n)l, a(n)2, . . . a(n)n gemessen und die Faktoren cij aus den gemessenen Ausgangssignalen ge- 
maB 

fl(/)i .... 
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(Cij) - (Rij) 



a(n)\ ... a{n)n 



bestimmt werden, wobei {cij} eine aus den Faktoren cij aufgebaute n x n-Matrix und eine Korrekturmatrix {Rij} die vor- 
45 gegebenen theoretischen, bei den bekannten Beschleunigungssignalen ideal zu erwartenden Werte sind. Uegen orthogo- 
nale Beschleunigungssignale gleicher Amplitude voi; vereinfacht sich {Rij} zur Einheitsmatrix {E}. 

Die Baugruppe nach ihrem Einbau in ihrem Fahrzeug zu testen, indem das ganze Fahrzeug den vorgegebenen Be- 
schleunigungssignalen ausgesetzt wird, ist unpraktikabel. Durch das Ibstm allein der Baugruppe werden jedoch Abwei- 
chungen beim Einbau in das Fahrzeug nicht erfaBt. 
50 Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es daher, ein weiteres Verfahren zur richtungsselektiven Ausrichtung einer 
passiven Sicherheitseinrichtung vorzustellen, bei dem auf besonders einfache Weise die zur V%kelkorrektur eiforderli- 
chen Richtungskonekturfaktoren {Cij) gewonnen werden, welches auch Abweichungen bei der Endmontage im Fahr- 
zeug erfassen kann. 

Grundgedanke der Erfindung ist der Einsatz wenigstens einer Bezugsmariderung an den Beschleunigungsaufhehmem 
55 Oder mit diesen fest verbundenen Bauteilen und einer die Bezugsmariderung(en) ericennenden und daraus die Lage dieser 
bestimmenden Lageerfassungseinheit, mittels der nach dem Einbau der Beschleunigungsauftiehmer deren Ist-Lage be- 
stimmt, mit einer Soll-Lage vetglichen und daraus die Richtungskorrekturfaktoren {qj} eingestellt werden. 

Die Zuhilfenahme einer Bezugsmariderung ermdglicht grundsMtziich die Erkennung im eingebauten Zustand im Fahr- 
zeug. Da die Richtungsempfindlichkeit der beschleunigungsempfindlichen Elemente an sich recht gut ist, kann eine Be- 
60 zugsmarkierung daran recht genau auf die IST-Ausrichtungen der Empfindlichkeitsachsen ausgerichtet werden. Bei der 
Montage dann auftretende Abweichungen konnen anhand der Bezugsmarkierung erkannt und durch die Richtungskor- 
rekturfaktoren {cij} ausgeglichen werden. 

Besonders bevorzugt ist jedoch die Kaskadierung, also die Kombination des \^rfahrens der Einpragung bekannter Be- 
schleunigungssignale und der Lageerfassung anhand der Bezugsmarkierungen durch entsprechende Anwendung nach- 
65 einander. Diese Kaskadierung nuizt die Vorteile beider Verfahren und vermeidet deren jeweilige Nachteile. So wird zu- 
nSchst das EinprSgen bekannter Beschleunigungssignale erfolgen, weil daduich zwar die tatsSchliche Ausrichtung der 
Empfindlichkeitsachsen exakt moglich ist, die Anwendung aber nur fUr die raumlich ja noch kleine Baugruppe praktika- 
bd ist. Oft wird dies noch beim Hersteller der Beschleunigungsaufhehmeigruppe erfolgen. 
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Durch das Lageierfassungsverfahien anhand der Bezugsmarkierungen hingegen konnen dann noch im eingebauten 
Zustand wahrend der Montage auftretendeLageabweichungen erfafit weiden. Die Bezugsmarkierung kann dabei entwe- 
der fest an der Baugruppe vorgegeben und die Baugruppe enisprechend dieser bei der Einwdrkung der bekannten Be- 
schleunigungssignaie ausgerichtet sein oder aber es wird die Bezugsmarkierung entsprechend der aus den bekannten Be- 
schleunigungssignalen erfafibaren IST-Ausrichlung auf der Baugruppe angeordnet. 5 

So werden in der ersten Variante die Beschleunigungsaufhehmer in einer Baugrup(>e mondert, diese Baugruppe mit 
den Beschleunigungsaufhehmem in einer fest voigegebenen und bekannten Testeinbaulage unter Ausrichtung auf die 
von der Lageerfassungseinbeit erkennbaie(n) Bezugsmarkierung(en) sequentiell dner Anzahl von Ibstbeschleunigungs- 
signalen ausgesetzt, die in ihrer Lage bezuglicb der Testeinbaulage bekannt und in der Ausrichtung verschieden sind, aus 
den Testbeschleunigungssignalen resultierende Test-Ist-Ausgangssignale erfaBt, mit voigegebenen theoretischen, bei lO 
den bekannten Testbeschleunigungssignalen ideal zu erwarlenden Test-Soll-Ausgangssignalen verglichen und daraus er- 
ste, fiir die Testeinbaulage giillige Richtungskorrekturfaktoren {qj} eingestelll werden. Die Baugruppe mit den Be- 
schleunigungsaufnehmem wird dann in das Fahrzeug eingebaut und mittels Lageerfassungseinbeit die ^t-Lage der Be- 
zugsmarkierung(en) bestimmt, mit einer Soll-Lage der Bezugsmarkierung(en) veiglichen und bei Abweichungen die 
Richtungskorrektuifaktoren {cy} korrigiert. 15 

In der zweiten Variante kann altemadv dazu die noch von den betreifenden Bezugsmarkierungen fineie Baugruppe mit 
den Beschleunigungsaufhehmem in einer fest voigegebenen und bekannten Testeinbaulage sequentiell einer Anzahl von 
Testbeschleunigungssignalen ausgesetzt werden, die in ihr^ Lage bezuglich der Testeinbaulage bekannt und in der Aus- 
richtung verschieden sind, aus den Testbeschleunigungssignalen resultierende Test-Ist-Ausgangssignale erfafit, mit vor- 
gegebenen theoretischen, bei den bekannten Testbeschleunigungssignalen ideal zu erwartenden Test-SoU-Ausgangssi- 20 
gnalen veiglichen und daraus die von der Lageerfassungseinbeit erkennbare(n) Bezugsmaikierung(en) abgeleitet und 
entsprechend auf der Baugruppe angebracht werden. Die Bezugsmarkierung codiert und eisetzt somit die ersten, fiir die 
Testeinbaulage gultige Richtungskorrekairfaktoren {qj} der ersten Variante. Die Baugruppe mit den Beschleunigungs- 
aufnehmem wird dann wieder analog in das Fahrzeug eingebaut und mittels Lageerfassungseinbeit die Ist-Lage der Be- 
zugsmarkierung(en) bestimmt, mil einer SoU-Lage der Bezugsmarkierung(en) veiglichen und bei Abweichungen die 25 
Richtungskorrekturfaktoren {qj} korrigiert. 

Die Erfindung soli nachfolgend anhand von Ausfuhrungsbeispielen und Figuren naher erlautert weiden. Kurze Be- 
schreibung der Figuren: 

Fig. 1 Skizze die SOLL-Lage des Beschleunigungsaufhehmers und der Bezugsmarkierungen 

Fig. 2 Skizze der IST-Lage des Beschleunigungsaufhehm^s und der Bezugsmarkierungen 30 

Fig. 3 Kaskadierung von Einpragung bekannter Beschleunigungssignaie und bezugsmadderungsorientierter Brfas- 
sung in den verschiedenen Ferdgungsstufen 

Die Fig. 1 skizziert die SOLL-Lage eines Beschleunigungsaufnehmers 6 in einem voigegebenen x-y-Koordinatensy- 
. stem. Dabei weist der Beschleunigungsaufhehmer 6 eine SOLI^Lage 3.S0LL seiner Hauptempfindlichkeitsachse und 
entsprechende SOLL-Lagen 1.S0LL und 2.SOLL der Bezugsmarkierungen 1 und 2 auf, die in diesem Fall als Bohmn- 35 
gen fur die Befestigung d^ Baugruppe eine weitere Funktion erfUUen. Es wird daran bereits deudich, dafi bei der \br- 
wendung fest voigegebener Bezugsmarkierungen Meikmale verwendet wo-den konnen, insbesondere Eckpunkte oder 
Kanten, Bohrungen oder Ldtbahnen, die an der Baugruppe oder den Beschleunigungsaufnehmem mittels Lageerfas- 
sungseinbeit erkennbar sind und es keine zusatzlichen Anbringung solchcr Bezugsmarkierungen bedarf. Dabei ist von 
Bedeutung, nach welchem technischen Prinrip die Lageerfassungseinbeit arbeitet. Neben optischen \ferfahren der Lage- 40 
erkennung bieten sich auch Ultraschall- oder Rontgenverfahren an. Sollte die Baugruppe fiir die gewahlte Tfechnik keine 
ausreichend signifikanten Meikmale aufweisen, miissen selbstverstandlich diese zusatzlich angebracht werden. Die 
Rdntgentechnik erweist sich in deizeidgen Versuchen als besonders bevoizugt, da diese durch Kunststoffgehause bin- 
durch erfolgen kann und auf metallische Einlegeteile in Bohrungen sowie Bohrungen in Leiteiplatten auBerst signifi- 
kante Merkmale als Bezugsmarkierungen bietet. 45 

Deudich wird anhand der Fig. 1 und 2 auch, daB als Bezugsmarkierung nicht nur Meikmale an den Beschleunigungs- 
aufnehmem selbst, sondem auch an mit diesen fest verbundenen Bauteilen, beispielsweise d^ Baugruppe, in frage kom- 
men. 

Die Lageerfassungseinbeit erhalt die SOLL-Lage l.SOLL und 2.S0LL der Bezugsmarkierungen 1 und 2 in Form von 
Vektoren 4.S0LL und 5.S0LL bezuglich des x-y-Koordinatensystems voigegeben. 50 

In Fig. 2 wird nun die Erfassung der tatsachlichen IST-Lage LIST und 2 JST der Bezugsmadderungen 1 und 2 in Form 
von Vektoren 4.IST und 5.IST bezuglich des x-y-Koordinatensystems daigestellt. 

WShrend durch die Lageerfassungseinbeit die Abweichung A2 bei der Montage erfaBt wild, kann durch das Verfahren 
der Einpragung von bekannten Testbeschleunigungssignalen zudem noch die Abweichung M erkannt werden, die sich 
zwischen der aus der IST-Lage LIST und 2.IST der Bezugsmarkierungen 1 und 2 zu erwartenden Ausrichtung 3.f(l JST, 55 
2.IST) und der tatsachlichen Ausrichtung 3.IST eigibt. 

Die Fig- 3a bis 3c veideutiichen die Kaskadierung des Verfahrens der Einpragung bekannter Testbeschleunigungssi- 
gnale mit der bezugsmarkierungsorientierten Lageerfassung. So weiden in einem ersten Fertigungsabschnitt beim Hcr- 
steller der Beschleunigungsaufhehmer (7) die Beschleunigungsaufhehmer in eine Baugruppe montiert in einer fest vor- 
gegebenen und bekannten Testeinbaulage unter Ausrichtung auf die von der Lageer^sungseinfaeit erkennbare(n) Be- 60 
zugsmarkierung(en) sequentiell einer Anzahl von bekannten Tfeslbeschleunigungssignalen ausgesetzt. Aus den Testbe- 
schleunigungssignalen resultierende Test-Ist-Ausgangssignale werden erfaBt, mit voigegebenen theoretischen, bei den 
bekannten Tbstbeschleunigungssignalen ideal zu erwartenden Tfest-SoU-Ausgangssignalen verglichen und daraus erste, 
fiir die Testeinbaulage gtiltige Richtungskorrekturfaktoren {CI } eingestellt. 

Altemativ dazu kann auch eine Bezugsmarkierung so aufgebracht weiden, daB aus ihr die IST-Lage der Hauptemp- 65 
findlichkeitsachse ableitbar ist. 

In dnem zweiten Fertigungsabschnitt in Fig. 3b werden mehrere dieser Beschleunigungsaufhehmer von einem Sy- 
stemzulieferer auf einer Leiterplatte als komplette Baugruppe (8) in verschiedenen Richtungen montiert. Die dabei auf- 
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tretenden Montageabweichungen werden anhand der Bezugsmarkierungen erkannt und entsprechende zweite Rich- 
tungskorrekturfaktoren {C2} ermittelt, die sich entweder auf die IST-Lage der Hauptempfindlichkeitsachse beziehen 
Oder aber mit den erslen Richtungskorrekturfaktoren {CI } verknupft werden. 

Baut nun in einem dritten Ferdgungsabschnitt ein Automobilhersteller in Fig* 3c die Leiterplatle beispieisweise durch 
Montagefehler nicht in der vom Systemzulieferer geplanten Ausrichtung ein bzw. kommt es zu Abweichungen, kann 
dies durch dritte Richtungskorrekturfaktoren {C3} korrigiert werden, die zusanunen mit den ersten und zweiten Rich- 
tungskorrekturfaktoren {CI} * {C2} * {C3} die entgiiltigen Richtungskorrekturfaktoren {C} bilden. Auch diesc Abwei- 
chungen konnen durch eine Lageerfassungseinheit ohne weiteres auch im fertig montierten Fahrzeug (9) erkannt werden. 
Der besondere Vorteil dieser Kaskadierung liegt darin, daS die Abweichungen zwischen den einzelnen Heisteliem im- 
mer wieder fiir den nachfolgenden Hersteller nachvollziehbar sind und ausgeglichen werden konnen. Die l^^elkonek- 
tur erfolgt jeweils in der Auswerteeinheit 10. 

Patentanspniche 

1 . Verfahren zur richtungsselektiven Ausrichtung einer passiven Sicherheitseinrichtung, insbesondere eines Air- 
bag-Systems in einem Fahrzeug, 

a) wobei mindestens zwei Beschleunigungsaufnehmer und eine Auswertednrichtung voigesehen sind, die die 
von den Beschieunigungsaufnehmem kommenden Signale aufhinunt, v^arbeitet und im Falle eines Auljpralis 
des Fahrzeugs Ausgangssignale zur Ausldsung der passiven Sicherheitseinrichtung bereitstellt, und 

b) die Beschleunigungsaufnehmer gerichtete Empfindlichkeitsachsen aufweisen, wobei die Empfindlichkeits- 
achsen tatsachliche Ist-Ausrichtungen aufweisen und in unterschiedliche, vorzugsweise in voigegebene Soil- 
Ausrichtungen ausgerichtet sind und eine lA^keltoleranz zwischen den Soil- imd den Ist-Ausrichtungen der 
Empfindlichkeitsachsen auftritt und 

c) wobei eine M^nkelkorreklur erfolgt, indem die von den n > 2 Beschieunigungsaufnehmem (11, 12; 21, 22) 
kommenden n Signale (am 1, am 2, ... am n) in n Ausgangssignale (a([), a(II), . . . a(n)) umgewandelt werden, 
wobd die Ausgangssignale (a(I), a(n)» . . . a(n)) Linearicombinationen der ankonunendien Signale (am 1, am 2, 
... am n) mit den einstellbaren Richtungskonekturfaktoien {qj} sind: 

a(l)- cii * am 1 +C12 * 2 + ... + cin * am n 
a(ll) = C21 * am 1 + C22 * am 2 + ... + C2n * am n 



a(n) = Cni * am 1 + Cn2 * am 2 + ... + Cpn * am n 

dadurch gekennzdchnet, da6 zur Bestimmung der Richtungskorrekturfaktoren {cg } 

d) an den Beschieunigungsaufnehmem oder mit diesen fest verbundenen Bauteilen wenigsteas eine Bezugs- 
markierung vorgesehen ist und 

e) wenigstens eine die Bezugsmarkierung(en) erkennende und daraus die Lage dieser bestimmende Lageer- 
fassungseinheit, mittels der nach dem Einbau der Beschleunigungsaufnehmer deren Ist-Lage bestiimnt, mit ei- 
ner Soll-Lage veiglichen und daraus die Richtungskorrekturfaktoren (qj) (cy) eingestellt werden. 

2. Verfahren nach Anspmch 1, dadurch gekennzeichnet, dafi 

a) kaskadiert nacheinander in wenigstens einer, vorzugsweise mehreren Fertigungsstufen jeweils mittels La- 
geerfassungseinheit und der Bezugsmarkiemng(en) jeweils die Ist-Lage der Bezugsmarkierung(en) bestimmt 
wird, 

b) zuvor jedoch zumindest einmal die Beschleunigungsaufnehmer oder eine diese Beschleunigungsaufneh- 
mer aufnehmende Baugruppe sequentiell einer Anzahl von Testbeschleunigungssignalen ausgesetzt werden, 
aus den Testbeschleunigungssignalen resultierende Test-Ist-Ausgangssignale erfaBt, mit voigegebenen theore- 
tischen, bei den bekannten Testbeschleunigungssignalen ideal zu erwaitenden Ibst-Soil-Ausgangssignalen 
vearglichen und daraus die tatslichliche Ist-Ausrichtung der Empfindlichkeitsachsen abgeleitet wird. 

3. Verfahren nach Anspmch 2, dadurch gekennzeichnet, dafi die Richtungskonektur^aktoren (qj) eingestellt wer- 
den, indem 

a) die Beschleunigungsaufnehmer in einer Baugmppe montiert werden, diese Baugmppe mit den Beschieuni- 
gungsaufnehmem in einer fest voigegebenen und bekannten Testeinbaulage unter Ausrichtung auf die von der 
Lageerfassungseinheit erkeDnbare(n) Bezugsmaikiemng(en) sequentiell einer Anzahl von Ibstbeschleuni- 
gungssignalen ausgesetzt werden, die in ihrer Lage bezQglich der Testeinbaulage bekannt und in der Ausrich- 
tung verschieden sind, 

b) aus den Testbeschleunigungssignalen resultierende Test-Ist- Ausgangssignale erfafit, mit voigegebenen 
theorctischen, bei den bekannten Testbeschleunigungssignalen ideal zu erwartenden Tfest-Soll-Ausgangssigna- 
len verglichen und daraus erste, fur die Testeinbaulage giiltige Richtungskorrekturfaktoren {cy} eingestellt 
werden und 

c) die Baugmppe mit den Beschieunigungsaufnehmem dann in das Fahrzeug eingebaut wird und mittels La- 
geerfassungseinheit die Ist-Lage der Bezugsmarkierung(en) bestimmt, mit einer Soll-Lage der Bezugsmarkie- 
rung(en) verglichen und bei Abweichungen die Richtungskorrekturfaktoren {qj} korrigiert werden. 

4. Verfahren nach Anspmch 3, dadurch gekennzeichnet, daS als Bezugsmarkiemngen an der Baugmppe oder den 
Beschieunigungsaufnehmem mittels Lageerfassungseinheit erkennbare Merkmale, insbesondere Eckpunkte oder 
Kanten, Bohmngen oder Leitbahnen, verwendet werden. 

5. Verfahren nach Anspmch 2, dadurch gekennzeichnet, dafi 
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a) die Beschleunigungsaufiiehmer in einer Baugruppe montierl werden, diese Baugruppe mil den Beschleuni- 
gungsaufhehmem in einer fest voigegebenen und bekannten Testeinbaulage sequentiell einer Anzahl von Test- 
beschleunigungssignaien ausgesetzt w^den, die in ihrer Lage beziiglich der Ibstdnbaulage bekannt und in der 
Ausrichtung verschieden sind, 

b) aus den Testbeschleunigungssignalen resultierende Test-Ist-Ausgangssignale erfaSt, mit vorgegebenen S 
theoretischen, bei den bekannten Ibstbeschleunigungssignalen ideal zu erwartenden Test-Soil- Ausgangssigna- 

len verglichen und daraus die von der Lageerfassungseinheit erkennbarc(n) Bezugsmarkierung(en) abgeleitet 
und entsprechend auf der Baugruppe angebracht werden, und 

c) die Baugruppe mit den Beschleunigungsaufhehmem dann in das Fahrzeug eingebaut wird und mittels La- 
geerfassungseinheit die Ist-Lage der Bezugsmariderung(en) bestimmt, mit einer SoU-Lage der Bezugsmarkie- 10 
rung(en) verglichen und bei Abweichungen die Richtungskonekturfaktoien {qj} koirigiert weiden. 

6. Verfahren nach einem der vorangehenden Ansprilche, dadurch gekennzeichnet, daB die Lageerfassungseinheit 
eine Rontgeneinrichtung ist. 



Hierzu 2 Seite(n) Zeichnungen 
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